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(57)  L'invention concerne un dispositif de transmis-
sion de puissance entre le moteur thermique (10) et les
roues (80) d'un véhicule automobile, comprenant deux
machines électriques (20, 30), un ensemble mécanique
(40) reliant le moteur thermique et les deux machines
électriques, un dispositif de liaison (50) assurant le pas-
sage de puissance électrique entre les deux machines
électriques et un dispositif de contréle (70) pour com-
mander le dispositif de liaison et piloter la dérivation de

puissance depuis le moteur thermique vers les machi-
nes électriques, caractérisé en ce que le dispositif de
liaison (50) assure un passage direct de puissance en-
tre les deux machines électriques, sans élément inter-
médiaire de stockage ou de déstockage d'énergie im-
portant, et en ce que le dispositif de contréle (70) com-
mande le dispositif de liaison pour que la puissance gé-
nérée par une machine électrique soit immédiatement
consommeée par l'autre et pour que les machines élec-
triques répondent aux besoins de la chaine de traction.
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Description

[0001] L'invention concerne un dispositif de transmis-
sion pour un véhicule automobile, destiné a assurer la
transmission de puissance entre le moteur thermique et
les roues du véhicule, en utilisant des machines électri-
ques.

[0002] On connait déja un dispositif de transmission
pour un véhicule automobile qui est schématiquement
illustré a la figure 1.

[0003] Ce véhicule comporte un moteur thermique 1,
et deux machines électriques 2 et 3.

[0004] Le moteur thermique 1 et les deux machines
électriques 2 et 3 sontreliés entre eux par 'intermédiaire
d'un train épicycloidal 4.

[0005] Ainsi, le moteur thermique 1, la machine élec-
trique variateur 2, respectivement la machine électrique
de traction 3 sont reliés au train 4 par l'intermédiaire de
I'arbre 1a, de I'arbre 4c, respectivement de l'arbre 4a.
[0006] A lamachine électrique variateur 2 est associé
un onduleur 2a, tandis qu'un onduleur 3a est associé a
la machine électrique de traction 3.

[0007] Les alimentations continues des deux ondu-
leurs 2a et 3a sont reliées entre elles par l'intermédiaire
d'un bus haute tension 5.

[0008] Ce bus 5 est également relié a une batterie de
puissance haute tension 6.

[0009] Un dispositif de commande 2b, respective-
ment 3b est associé a chaque onduleur 2a, respective-
ment 3a.

[0010] Enfin, un dispositif de contréle 7 est prévu pour
contréler les deux dispositifs de commande 2b, 3b, en
fonction des besoins de la chaine de traction.

[0011] La fleche référencée 7a symbolise un signal
d'entrée du dispositif de contrdle 7, signal représentatif
des besoins de la chaine de traction, correspondant par
exemple au degré d'enfoncement de la pédale d'accé-
lérateur.

[0012] Les fleches 7b et 7c symbolisent des signaux
de sortie du dispositif de contrdle 7 qui servent a piloter
les dispositifs de commande 2b et 3b des onduleurs 2a
et 3a.

[0013] Lorsque le moteur thermique fonctionne, une
partie de sa puissance est transmise directement et de
fagon mécanique aux roues 8 du véhicule, par l'intermé-
diaire de I'arbre 1a, du train 4, de l'arbre 4a et de l'arbre
4b reliant la machine électrique de traction 3 aux roues
8, tandis qu'une autre partie est "dérivée" par la chaine
électrique formée des deux machines électriques 2 et 3
et des deux onduleurs 2a et 3b.

[0014] Cette technique de "dérivation de puissance"
permet de moduler la puissance transmise aux roues.
[0015] Ainsi, la puissance transmise depuis le moteur
thermique 1 a la machine électrique variateur 2 peut étre
ensuite transmise a la batterie a haute tension 6 ou a la
machine électrique de traction 3, suivant un algorithme
prédéterminé qui dépend par exemple du style de con-
duite et qui est mis en oeuvre par le dispositif de con-
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trole.

[0016] Par ailleurs, dans une phase de ralentisse-
ment, la machine électrique de traction est entrainée par
les roues 8 du véhicule. Elle se comporte alors en gé-
nérateur et peut également transmettre de la puissance
vers la batterie 6.

[0017] Ce type d'architecture permet d'éviter la pré-
sence d'une boite de vitesses mécanique ou automati-
que et elle assure un bon confort de conduite puisqu'elle
évite les a-coups dans le sens de la marche.

[0018] L'inconvénient majeur de cette structure est la
présence de la batterie a haute tension 6.

[0019] Cetélémenta un coltimportant par rapport au
co(t global du véhicule.

[0020] Elle comporte également des risques pour les
personnes, lors d'une intervention d'entretien ou lors
d'un accident.

[0021] Des moyens de protection doivent donc étre
prévus pour protéger les personnes contre un choc
électrique ou encore éviter une décharge incontrolée de
la batterie lors d'un court-circuit accidentel.

[0022] Il convient donc de prévoir des contacteurs et
des fusibles de puissance ainsi que des cables haute
tension blindés.

[0023] Ceci constitue également un surco(t.

[0024] Par ailleurs, la tension en sortie de la batterie
6 n'est pas constante. Elle peut notamment varier entre
240 et 400 volts.

[0025] Pour supporter ces hautes tensions ainsi que
des variations importantes, les onduleurs doivent étre
congus de fagon appropriée et leur taille et leur co(t sont
relativement importants.

[0026] Ainsi, la présence d'une batterie de puissance
haute tension entraine des problémes de sécurité pour
les personnes et des surco(ts importants pour le véhi-
cule.

[0027] L'invention a pour objet de pallier ces inconvé-
nients, tout en conservant un bon confort de conduite,
sans a-coups, et un bon rendement.

[0028] La solution apportée par l'invention consiste a
supprimer la batterie de puissance, le dispositif de trans-
mission étant controlé de fagon spécifique.

[0029] Ainsi, l'invention concerne un dispositif de
transmission de puissance entre le moteur thermique et
les roues d'un véhicule automobile, comprenant deux
machines électriques, un ensemble mécanique reliant
le moteur thermique et les deux machines électriques,
un dispositif de liaison assurant le passage de puissan-
ce électrique entre les deux machines électriques et un
dispositif de contréle pour commander le dispositif de
liaison et piloter la dérivation de puissance depuis le mo-
teur thermique vers les machines électriques, caracte-
risé en ce que le dispositif de liaison assure un passage
direct de puissance entre les deux machines électri-
ques, sans élément intermédiaire de stockage ou de
déstockage d'énergie important, et en ce que le dispo-
sitif de contréle commande le dispositif de liaison pour
que la puissance générée par une machine électrique
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soit immédiatement consommée par l'autre et pour que
les machines électriques répondent aux besoins de la
chaine de traction.

[0030] Danslaprésente description etdanslesreven-
dications qui suivent, I'expression "stockage (ou déstoc-
kage) important d'énergie" désignera un stockage (ou
déstockage) permis par un élément tel qu'une batterie
tandis que I'expression "petit stockage (ou déstockage)
d'énergie" désignera un stockage (ou déstockage) per-
mis par un élément tel qu'un condensateur.

[0031] Dans un mode particulier de réalisation, le dis-
positif de liaison entre les deux machines électriques
comprend deux convertisseurs statiques d'énergie re-
liés entre eux, chacun d'eux étant associé a une machi-
ne électrique, le dispositif de contrdle agissant sur un
premier convertisseur pour que la puissance électrique
générée par un convertisseur soit immédiatement con-
sommée par l'autre et sur un deuxiéme convertisseur
en fonction des besoins de la chaine de traction.
[0032] De fagon préférée, les alimentations continues
des deux convertisseurs sont reliées par l'intermédiaire
d'un bus haute tension et un signal représentatif de la
tension mesurée entre les deux lignes du bus est utilisé
pour le contréle du premier convertisseur.

[0033] De facon préférée, le signal représentatif de la
tension sur le bus constitue une premiére entrée du dis-
positif de contréle, ce dispositif comportant un compa-
rateur pour comparer ce signal a un signal de référence,
le signal de sortie du comparateur étant transmis a un
moyen de correction, du type filtre passe bas, dont le
signal de sortie est transmis a un moyen de commande
du premier convertisseur, dont la sortie constitue la pre-
miére sortie du dispositif de contrdle.

[0034] Egalement de fagon préférée, un signal repré-
sentatif des besoins de la chaine de traction constitue
une deuxieme entrée du dispositif de controle, ce dis-
positif comprenant un moyen de traitement, dont le si-
gnal de sortie est transmis a un moyen de commande
du deuxiéme convertisseur, dont la sortie constitue la
deuxiéme sortie du dispositif de contrdle.

[0035] Le signal représentatif des besoins de la chai-
ne de traction est fonction par exemple du degré d'en-
foncement de la pédale d'accélérateur.

[0036] Dans un exemple préféré de réalisation, I'en-
semble mécanique reliant le moteur thermique et les
deux machines électriques est un train épicycloidal.
[0037] Le dispositif de transmission selon l'invention,
comporte, de fagon préférée, au moins un condensateur
entre les deux lignes du bus.

[0038] Il peutégalement comporter une batterie reliée
au bus par un dispositif intermédiaire, cette batterie
étant destinée a alimenter au moins une machine élec-
trique pour assurer le démarrage du moteur thermique.
[0039] De préférence, ce dispositif intermédiaire com-
prend au moins une diode disposée de maniére a auto-
riser le flux de puissance de la batterie vers le bus.
[0040] Selon un mode avantageux de réalisation, le
dispositif intermédiaire comprend deux diodes dont cha-
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cune est interposée entre la batterie et I'une des lignes
du bus, ces deux diodes étant disposées de maniére a
autoriser le flux de puissance de la batterie vers le bus,
permettant ainsi d'assurer la sécurité d'une personne se
trouvant accidentellement en contact avec l'une des li-
gnes du bus.

[0041] De fagon préférée, la tension de ladite batterie
est fixée a 42 volts, permettant ainsi d'assurer I'alimen-
tation du réseau de bord de 42 volts.

[0042] Enfin, le dispositif de transmission selon I'in-
vention comporte avantageusement un convertisseur
haute tension - basse tension connecté sur le bus, pour
alimenter ou charger les auxiliaires présents sur le vé-
hicule.

[0043] L'invention concerne encore un véhicule auto-
mobile équipé d'un dispositif de transmission tel que dé-
crit précédemment.

[0044] L'invention sera mieux comprise et d'autres
buts, avantages et caractéristiques de celle-ci apparai-
tront plus clairement a la lecture de la description qui
suit et qui est faite en référence aux figures 2 a 4 an-
nexées sur lesquelles:

- La figure 2 montre un exemple de dispositif de
transmission selon l'invention, le moteur thermique
et les deux machines électriques étant reliés par un
ensemble mécanique quelconque,

- Lafigure 3 représente un dispositif de transmission
similaire a celui de la figure 2, dans lequel I'ensem-
ble mécanique est un train épicycloidal et

- Lafigure 4 représente un mode de réalisation par-
ticulier du dispositif de transmission selon l'inven-
tion, dans lequel une machine électrique peut fonc-
tionner en tant que démarreur du moteur thermique.

[0045] Le dispositif de transmission selon l'invention,
illustré a la figure 2, est congu pour un véhicule automo-
bile comportant un moteur thermique 10.

[0046] Le dispositif de transmission comprend deux
machines électriques en paralléle 20 et 30.

[0047] Le moteur thermique 10 et les machines élec-
triques 20 et 30 sont reliés entre eux par un ensemble
mécanique 40.

[0048] De fagon plus précise, I'arbre 100 relie le mo-
teur thermique 10 a I'ensemble mécanique 40, I'arbre
402 relie la machine électrique variateur 20 a l'ensemble
mécanique 40 et I'arbre 401 relie la machine électrique
de traction 30 a ce méme ensemble mécanique 40.
[0049] La liaison entre I'ensemble mécanique 40 et
les roues 80 est assurée par l'arbre 400.

[0050] Les deux machines électriques 20 et 30 sont
reliées entre elles par un dispositif de liaison 50, lequel
est commandé par un dispositif de contrdle 70.

[0051] Lorsque le moteur thermique 10 fonctionne, la
puissance qu'il génére est transmise a I'ensemble mé-
canique 40 par l'intermédiaire de I'arbre 100. Une partie
de cette puissance est transmise directement aux roues
80, par l'intermédiaire de I'arbre 400, tandis qu'une autre
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partie de cette puissance est dérivée par la chaine élec-
trique formée par les deux machines électriques 20 et
30, le dispositif de liaison 50 et le dispositif de contréle
70.

[0052] La caractéristique essentielle du dispositif de
liaison 50 est qu'il assure le passage de puissance élec-
trique entre les machines électriques 20 et 30, aprés
adaptation éventuelle, et ceci sans nécessiter d'élément
intermédiaire de stockage d'énergie important, comme
la batterie de puissance 6 illustrée a la figure 1.

[0053] Dans la mesure ou le dispositif de liaison ne
comporte pas d'élément de stockage ou de déstockage
important d'énergie, le dispositif de contréle 70 est con-
¢u pour commander le dispositif de liaison 50 pour que,
d'une part, la puissance générée par une machine élec-
trique soit immédiatement consommée par l'autre et
pour que, d'autre part, les machines électriques répon-
dent aux besoins de la chaine de traction.

[0054] Un exemple de réalisation du dispositif de
transmission selon l'invention va maintenant étre décrit
en référence a la figure 3.

[0055] Dans cet exemple, 'ensemble mécanique qui
relie entre eux le moteur thermique et les deux machi-
nes électriques est constitué par un train épicycloidal
41.

[0056] Tous les éléments identiques a ceux décrits
pour le dispositif de transmission illustré a la figure 2
portent les mémes références.

[0057] Ainsi, le moteur thermique 10 est relié au train
épicycloidal 41 par l'intermédiaire de I'arbre 101 et la
puissance générée par le moteur thermique 10 est
transmise, par l'intermédiaire du train 41, d'une part di-
rectement aux roues 80 par l'intermédiaire de l'arbre
410 et, d'autre part, a la machine électrique variateur 20
par l'intermédiaire de I'arbre 412, cette puissance étant
communiquée a la machine électrique de traction 30,
reliée aux roues par l'arbre 411, par l'intermédiaire du
dispositif de transmission comprenant le dispositif de
liaison 50 et le dispositif de controle 70 qui vont main-
tenant étre décrits en détail.

[0058] Dans I'exemple de réalisation selon la figure 3,
le dispositif de liaison 50 comporte deux convertisseurs
statiques d'énergie qui se présentent sous la forme de
deux onduleurs 52, 53, chacun d'eux étant associé a
une machine électrique 20, 30.

[0059] De plus, les deuxonduleurs 52 et 53 sontreliés
entre eux, par l'intermédiaire de leurs alimentations con-
tinues 520 et 530, lesquelles sont reliées a un bus 51
dont les deux lignes portent les références 510 et 511.
[0060] Comme le montre la figure 3, le dispositif de
liaison ne comporte aucune batterie de puissance.
[0061] Ainsi, la somme des deux puissances électri-
ques continues des deux onduleurs 52 et 53 doit étre
nulle ou encore, toute puissance électrique générée par
un des onduleurs et fournie au bus 51 doit étre immé-
diatement consommeée par I'autre onduleur.

[0062] Ceci se traduit par le fait que la tension sur le
bus, ou encore entre les deux lignes 510 et 511 du bus,
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doit étre maintenue a une valeur constante.

[0063] Pour remplir cette condition, le dispositif de
transmission selon l'invention comporte un dispositif de
contrdle spécifique qui va maintenant étre décrit.
[0064] Ce dispositif de contrdle 70 comporte deux en-
trées 71 et 72 et deux sorties 73 et 74.

[0065] La premiere sortie 73 du dispositif de contrble
70 est reliée a I'onduleur 53 associé a la machine élec-
trique 30 de traction.

[0066] La deuxiéme sortie 74 du dispositif de contréle
70 est, quant a elle, reliée a I'onduleur 52 associé a la
machine électrique variateur 20.

[0067] Le dispositif de transmission selon l'invention
comporte des moyens de mesure de la tension entre les
deux lignes 510 et 511 du bus (non illustrés sur la figure
3).

[0068] Grace a ces moyens de mesure, un signal re-
présentatif de la tension sur le bus (V1) est transmis
au dispositif de controle 70, sur son entrée 71.

[0069] Le dispositif de contréle 70 comporte égale-
ment un comparateur 75 dont la premiére entrée 750
est reliée a la premiére entrée 71 du dispositif de con-
tréle et dont la deuxiéme entrée 751 recoit un signal de
référence Vy1gr.

[0070] Le comparateur 75 délivre alors un signal sur
sa sortie 752 qui est transmis a un moyen de traitement
76, dont le signal de sortie est transmis a un dispositif
de commande 77 de I'onduleur 53.

[0071] Ainsi, dans cet exemple de réalisation, le dis-
positif de contréle 70 permet de piloter I'onduleur 53 as-
socié a la machine électrique 30 de traction, dans le but
de maintenir constante la tension sur le bus 50.

[0072] En pratique, sila valeur mesurée de la tension
sur le bus (V1)) est supérieure a la valeur de référence
(VH1R), la commande de I'onduleur 53 dépend du mode
de fonctionnement de la machine électrique 30 de trac-
tion:

- Silamachine électrique de traction 30 est en mode
moteur, I'onduleur 53 est commandé par le dispo-
sitif de contréle 70 de fagon a convertir davantage
d'énergie électrique en énergie mécanique,

- etsilamachine électrique de traction 30 est en mo-
de générateur, I'onduleur 53 est commandé de fa-
¢on a convertir moins d'énergie mécanique en éner-
gie électrique.

[0073] Bienentendu, silavaleur de V1) estinférieu-
re a la valeur de référence Vg, 'onduleur 53 est com-
mandé en sens inverse.

[0074] Parailleurs, I'onduleur 52 associé a la machine
électrique variateur 20 est commandé, par le dispositif
de controle 70, en fonction des besoins de la chaine de
traction.

[0075] Dansl'exempleillustré alafigure 3, le dispositif
de contrdle 70 regoit, sur sa deuxiéme entrée 72, un si-
gnal représentatif des besoins de la chaine de traction.
[0076] Ce signal peut notamment étre fonction du de-
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gré d'enfoncement de la pédale d'accélérateur du véhi-
cule.

[0077] Ce signal est transmis depuis I'entrée 72 a un
moyen de traitement 78 dont la sortie est reliée a un
dispositif de commande 79. Celui-ci commande I'ondu-
leur 52 associé a la machine électrique variateur 20, en
fonction des besoins de la chaine de traction, par le si-
gnaltransmis sur la sortie 74 du dispositif de contrdle 70.
[0078] L'invention n'est pas limitée a ce mode de réa-
lisation et les connexions entre les sorties 73 et 74 du
dispositif de contréle 70 et les onduleurs 52 et 53 du
dispositif de liaison pourraient étre inversées, de fagon
a ce que l'onduleur 53 associé a la machine électrique
30 de traction soit commandé en fonction des besoins
de la chaine de traction, I'onduleur 52 associé a la ma-
chine électrique variateur 20 étant alors commandé de
fagon a maintenir constante la tension sur le bus 51.
[0079] Ainsi, le dispositif de transmission selon I'in-
vention, grace a un dispositif de contréle spécifique, per-
met d'éviter la présence d'une batterie de puissance
haute tension.

[0080] Ceci réduit donc le colt global de la transmis-
sion, la suppression de la batterie de puissance évitant
également le blindage des cables haute tension ainsi
que la présence de contacteurs et de fusibles de puis-
sance.

[0081] Par ailleurs, la tension sur le bus étant main-
tenue constante, par exemple de I'ordre de 400 volts, la
taille et le colt des onduleurs sont fortement réduits.
L'augmentation de la valeur de la haute tension conti-
nue contribue également a cette réduction de la taille et
du codt des onduleurs de puissance.

[0082] Par ailleurs, ce dispositif de transmission as-
sure la continuité du couple transmis alaroue, la vitesse
variant sans changement de rapports. L'évolution du
couple transmis alaroue est tres rapide et continue gra-
ce a des commandes adaptées des machines électri-
ques.

[0083] Par ailleurs, en termes de consommation, un
mode opératoire économique peut étre obtenu en pilo-
tant le moteur thermique pour qu'il se place a son point
de fonctionnement optimal.

[0084] Enfin, ce dispositif de transmission permet de
bénéficier du frein moteur jusqu'a I'arrét complet du vé-
hicule. Ainsi, si le ralentissement demandé n'est pas
brutal, le véhicule peut étre arrété complétement sans
serrer les freins mécaniques, ce qui permet d'éviter tout
a-coup.

[0085] De préférence, au moins un condensateur 54
estrelié entre les deux lignes 510 et 511 du bus 51, pour
assurer un petit stockage d'énergie entre les deux on-
duleurs, nécessaire a leur fonctionnement.

[0086] Par ailleurs, un convertisseur haute tension -
basse tension 90 est avantageusement relié au bus 51.
[0087] Ce convertisseur permet, a partir de la haute
tension continue, d'alimenter des auxiliaires prévus sur
le véhicule.

[0088] On va maintenant s'intéresser au démarrage
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du moteur thermique.

[0089] Classiquement, on utilise un démarreur.
[0090] Selon linvention, le démarrage du moteur
thermique est réalisé par l'intermédiaire d'une des ma-
chines électriques. Le démarreur est donc supprimé.
[0091] Les moyens permettant d'assurer le démarra-
ge du moteur thermique par le pilotage d'une machine
électrique sont illustrés a la figure 4.

[0092] Cette figure 4 illustre des éléments qui ont déja
été décrits en détail en référence a la figure 3 et ne se-
ront pas de nouveau décrits.

[0093] Les moyens permettant d'assurer le démarra-
ge du moteur thermique comprennent une batterie de
servitude 55 reliée entre les deux lignes 510 et 511 du
bus 51, par l'intermédiaire d'un montage a diodes 56 et
57.

[0094] Cette batterie 55 est par ailleurs reliée au con-
vertisseur haute tension - basse tension 90, lequel as-
sure son chargement.

[0095] Le démarrage du moteur thermique 10 est en-
clenché lorsqu'a été détectée, par des moyens appro-
priés, la volonté du conducteur de mettre le véhicule en
marche.

[0096] Le dispositif de contréle 70 commande alors
au moins un des deux onduleurs 52 ou 53.

[0097] Ainsi, sil'onduleur 52 est rendu conducteur, du
fait de sa liaison a la batterie 55, il assure I'alimentation
de la machine électrique variateur 20.

[0098] Cette machine électrique variateur 20 apporte
ainsi de la puissance au moteur thermique 10, par I'in-
termédiaire de I'ensemble mécanique 40 ou du train épi-
cycloidal 41.

[0099] La tension de la batterie 55 est trés faible par
rapport a la haute tension sous laquelle la machine élec-
trique variateur fonctionne en roulage. Cette tension qui
est d'environ 12 volts ou 42 volts, est cependant suffi-
sante pour lancer le moteur thermique 10, a environ 125
a 200 tours par minute. Aprés le démarrage du moteur
thermique 10, les diodes 56 et 57 isolent la batterie 55
de la haute tension présente sur le bus 51.

[0100] Lors de la phase d'arrét, des moyens appro-
priés détectent la volonté du conducteur de mettre le
véhicule hors fonctionnement. Une commande appro-
priée permet alors d'arréter le moteur thermique et les
deux machines électriques.

[0101] A ce moment, la tension sur le bus 51 est en-
core une haute tension, de l'ordre de 400 volts.

[0102] Le ou les condensateurs 54 se déchargent et
la tension a leurs bornes baisse. Les diodes 56 et 57
isolent la batterie 55 tant que la tension a ses bornes
n'atteint pas un niveau beaucoup plus faible, fixé par
exemple a 12 ou 42 volts.

[0103] Le démarrage du véhicule peut alors de nou-
veau étre enclenché, comme expliqué plus haut.
[0104] On notera qu'il pourrait n'y avoir qu'une seule
diode telle que 56 ou 57 interposée entre la batterie 55
et le bus, pourvu qu'elle soit disposée de maniéere a
autoriser le flux de puissance de la batterie vers le bus.
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Cependant, la sécurité est accrue dans le cas ou il y en
a deux: en effet, si une personne se trouve accidentel-
lement en contact d'une part avec I'une des lignes du
bus et d'autre part avec la caisse du véhicule (c'est-a-
dire la masse de celui-ci), elle ne risque pas de s'élec-
trocuter car I'une des liaisons entre le convertisseur 90
etla batterie 55 est elle-mémereliée a la masse (comme
cela est traditionnel dans les batteries de véhicules
automobiles) et la diode correspondante empéche le
passage du courant.

[0105] Enfin, la batterie 55 peut avantageusement
étre utilisée pour alimenter le réseau 12 volts ou 42 volts
du véhicule suivant que sa tension est fixée a 12 volts
ou 42 volts.

[0106] Les signes de référence insérés aprés les ca-
ractéristiques techniques figurant dans les revendica-
tions ont pour seul but de faciliter la compréhension de
ces derniéres et ne sauraient en limiter la portée.

Revendications

1. Dispositif de transmission de puissance entre le
moteur thermique (10) et les roues (80) d'un véhi-
cule automobile, comprenant deux machines élec-
triques (20, 30), un ensemble mécanique (40, 41)
reliant le moteur thermique et les deux machines
électriques, un dispositif de liaison (50) assurant le
passage de puissance électrique entre les deux
machines électriques et un dispositif de contréle
(70) pour commander le dispositif de liaison et pilo-
ter la dérivation de puissance depuis le moteur ther-
mique vers les machines électriques, caractérisé
en ce que le dispositif de liaison (50) assure un pas-
sage direct de puissance entre les deux machines
électriques, sans élément intermédiaire de stocka-
ge ou de déstockage d'énergie important, et en ce
que le dispositif de contréle (70) commande le dis-
positif de liaison pour que la puissance générée par
une machine électrique soit immédiatement con-
sommée par l'autre et pour que les machines élec-
triques répondent aux besoins de la chaine de trac-
tion.

2. Dispositif de transmission selon la revendication 1,
caractérisé en ce que le dispositif de liaison (50)
entre les deux machines électriques comprend
deux convertisseurs statiques d'énergie (52, 53) re-
liés entre eux, chacun d'eux étant associé a une
machine électrique (20, 30), le dispositif de contrble
(70) agissant sur un premier convertisseur pour que
la puissance électrique générée par un convertis-
seur soit immédiatement consommeée par 'autre et
sur un deuxiéme convertisseur en fonction des be-
soins de la chaine de traction.

3. Dispositif de transmission selon la revendication 2,
caractérisé en ce que les alimentations continues
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(520, 530) des deux convertisseurs (52, 53) sont
reliées par l'intermédiaire d'un bus (51) haute ten-
sion et en ce qu'un signal représentatif de la ten-
sion mesurée entre les deux lignes du bus est utili-
sée pour le contrdle du premier convertisseur.

Dispositif de transmission selon la revendication 3,
caractérisé en ce que le signal représentatif de la
tension sur le bus constitue une premiére entrée
(71) du dispositif de contrdle (70), ce dispositif com-
portant un comparateur (75) pour comparer ce si-
gnal a un signal de référence, le signal de sortie du
comparateur (75) étant transmis a un moyen de cor-
rection (76), du type filtre passe bas, dont le signal
de sortie est transmis a un moyen de commande
(77) du premier convertisseur (53), dont la sortie
constitue la premiére sortie (73) du dispositif de
contrdle.

Dispositif de transmission selon I'une des revendi-
cations 2 a 4, caractérisé en ce qu'un signal re-
présentatif des besoins de la chaine de traction
constitue une deuxiéme entrée (72) du dispositif de
contrdle (70), ce dispositif comprenant un moyen
de traitement (78) dont le signal de sortie est trans-
mis a un moyen de commande (79) du deuxiéme
convertisseur (52), dont la sortie constitue la
deuxiéme sortie (74) du dispositif de contrdle.

Dispositif de transmission selon la revendication 5,
caractérisé en ce que le signal représentatif des
besoins de la chaine de traction est fonction du de-
gré d'enfoncement de la pédale d'accélérateur.

Dispositif de transmission selon I'une des revendi-
cations 1 a 6, caractérisé en ce que I'ensemble
mécanique reliant le moteur thermique (10) et les
deux machines électriques (20, 30) est un train épi-
cycloidal (41).

Dispositif de transmission selon I'une des revendi-
cations 3 a 7, caractérisé en ce que le dispositif
de liaison (50) comporte au moins un condensateur
(54) entre les deux lignes (510, 511) du bus (51).

Dispositif de transmission selon I'une des revendi-
cations 3 a 8, caractérisé en ce que le dispositif
de liaison (50) comporte une batterie (55) reliée au
bus (51) par un dispositif intermédiaire, cette batte-
rie étant destinée a assurer le démarrage du moteur
thermique, par l'intermédiaire d'au moins une ma-
chine électrique (20, 30).

Dispositif de transmission selon la revendication 9,
caractérisé en ce que le dispositif intermédiaire
comprend au moins une diode disposée de maniére
a autoriser le flux de puissance de la batterie vers
le bus (51).
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Dispositif de transmission selon la revendication
10, caractérisé en ce que le dispositif intermédiai-
re comprend deux diodes (56,57) dont chacune est
interposée entre la batterie (55) et I'une des lignes
du bus, ces deux diodes étant disposées de manié-
re a autoriser le flux de puissance de la batterie (55)
vers le bus (51), permettant ainsi d'assurer la sécu-
rité d'une personne se trouvant accidentellement en
contact avec l'une des lignes du bus.

Dispositif de transmission selon I'une quelconque
des revendications 9 a 11, caractérisé en ce que
la tension de ladite batterie (55) est fixée a 42 volts,
permettant ainsi d'assurer I'alimentation du réseau
de bord de 42 volts.

Dispositif de transmission selon I'une des revendi-
cations 3 a 12, caractérisé en ce qu'il comporte un
convertisseur haute tension - basse tension (90)
connecté sur le bus (51), pour alimenter ou charger
les auxiliaires présents sur le véhicule.

Véhicule automobile équipé d'un dispositif de trans-
mission selon l'une des revendications 1 a 13.

10

15

20

25

30

35

40

45

50

55

12



EP 1174 304 A1

4b
{
— — (50
1a 8
1 AC
6 4 23 38
§ 5 &g \
Y I .
K i / -
A_2b 5b _3b
7b 7c
FIG.1 7
ART ANTERIEUR f 73
100 400
SO—— a @
o COA— (17D 2
20/ 402 401 30
40
50
T FIG.2
07




10

72

101

EP 1174 304 A1

412

A

50 ~_

52
510 51

530

J_/SZ(Ji ;L ‘
H'I‘

U5y sy

74

h

73

79

YHt™m
750 75

N 77

|

78

VHTR
751

~ 76

752

FIG

_3



EP 1174 304 A1

410

101
{
412 20
41 52 53
510 A
cop 1 5 | 56
/ [N / 1 l
SiE:
50 L= T=
N\ 54~ 5| & )
L 511 )
9
7 7B tgy ¥
0

10



EPQ FORM 1503 03.82 (P04C02)

EP 1174 304 A1

Office européen
des brevets

RAPPORT DE RECHERCHE EUROPEENNE

DOCUMENTS CONSIDERES COMME PERTINENTS

Numéro de la demande

EP 01 40 1912

VEHICLES TAKE TO THE STREETS"

IEEE SPECTRUM,IEEE INC. NEW YORK,US,

vol. 35, no. 11, novembre 1998 (1998-11),
pages 48-52, XP000875081

ISSN: 0018-9235

* le document en entier *

Le présent rapport a été établi pour toutes les revendications

Catéqgoriel Citation du document avec indication, en cas de besoin, Revendication CLASSEMENT DE LA
o0 des parties pertinentes concernée DEMANDE  (Int.CL7)
Y FR 2 774 039 A (RENAULT) 1-3,7-9 | B60L15/20
30 juillet 1999 (1999-07-30) B60L11/14
A * le document en entier * 14
Y EP 0 800 951 A (TOYOTA MOTOR CO LTD) 1-3,7-9
15 octobre 1997 (1997-10-15)
A * page 13, ligne 12 - ligne 25; figures 4-6
1,17 *
A EP O 743 210 A (TOYOTA MOTOR CO LTD) 1-14
20 novembre 1996 (1996-11-20)
* abrégé; figure 1 #*
A DE 44 37 876 A (VOLKSWAGENWERK AG) 1,13
4 mai 1995 (1995-05-04)
* revendication 1 *
A HERMANCE D ET AL: "HYBRID ELECTRIC 1,14

DOMAINES TECHNIQUES
RECHERCHES (Int.CL.7)

B6OL

Lieu de la recherche Date d'achévement de la recherche

LA HAYE 3 20 septembre 2001

Examinateur

Beyer, F

CATEGORIE DES DOCUMENTS CITES

T : théorie ou principe a la base de Tinvention

E : document de brevet antérieur, mais publié a la

X : particuliérement pertinent & lui seul

date de dépdt ou aprés cette date

Y : particulisrement pertinent en combinaison avec un D : cité dans la demande
autre document de la méme catégorie L : cité pour d'autres raisons

A arriére~plan technologique

O divulgation non-écrite & : membre de la méme familie, document correspondant

P : document intercalaire

1




EPQ FORM P0460

EP 1174 304 A1

ANNEXE AU RAPPORT DE RECHERCHE EUROPEENNE
RELATIF A LA DEMANDE DE BREVET EUROPEEN NO.

EP 01 40 1912

La présente annexe indique les membres de la famille de brevets relatifs aux documents brevets cités dans le rapport de

recherche européenne visé ci-dessus.
Lesdits members sont contenus au fichier informatique de 'Office suropéen des brevets a la date du

Les renseignements fournis sont donnés a titre indicatif et n"engagent pas la responsabilité de Office européen des brevets.

20-09-2001

Document brevet cité Date de Membre(s) de la Date de
au rapport de recherche publication famille de brevet(s) publication
FR 2774039 A 30-07-1999 FR 2774039 Al 30-07-1999
EP 0800951 A 15-10-1997 JP 3003573 B2 31-01-2000
JP 9266601 A 07-10-1997

EP 0800951 Al 15-10-1997

us 5973460 A 26-10-1999

EP 0743210 A 20-11-1996 JP 3092492 B2 25-09-2000
JP 9046965 A 14-02-1997

JP 3052802 B2 19-06-2000

JP 9046966 A 14-02-1997

JP 3052803 B2 19-06-2000

JP 9046967 A 14-02-1997

JP 3052804 B2 19-06~2000

JP 9042122 A 10~02-1997

JP 3063589 B2 12-07-2000

JP 9047092 A 14-02-1997

JP 3099698 B2 16-10-2000

JP 9047093 A 14-02-1997

JP 3063592 B2 12-07-2000

JP 9047094 A 14-02-1997

JpP 3099699 B2 16-10~2000

JP 9047095 A 14-02~1997

JP 3099700 B2 16-10-2000

JP 9047096 A 14-02-1997

Jp 3099713 B2 16-10-2000

JP 9047011 A 14-02~1997

EP 0743210 A2 20-11-1996

DE 29623989 U1 29-03~2001

CA 2195434 Al 21-11-1996

CN 1154680 A ,B 16-07-1997

DE 69609378 D1 24-08-~2000

DE 69609378 T2 25-01-2001

DE 69609561 D1 07-09-2000

DE 69609561 T2 05-04-~2001

DE 69609562 D1 07-09-2000

DE 69609562 T2 05-04-2001

DE 69609764 D1 21-09-2000

DE 69609764 T2 12-04~-2001

EP 0743208 A2 20-11-1996

EP 0743209 A2 20~-11-1996

EP 0743211 A2 20-11~1996

EP 0743212 A2 20-11-1996

EP 0743213 A2 20-11~1996

EP 0743214 A2 20-11~1996

EP 0743215 A2 20~-11~1996

Pour tout renseignement concernant cette annexe : voir Journal Officiel de rOffice européen des brevets, No.12/82

12




EP 1174 304 A1

ANNEXE AU RAPPORT DE RECHERCHE EUROPEENNE

RELATIF A LA DEMANDE DE BREVET EUROPEEN NO. EP 01 40 1912

La présente annexe indique les membres de la famille de brevets relatifs aux documents brevets cités dans le rapport de
recherche européenne visé ci-dessus.

Lesdits members sont contenus au fichier informatique de 'Office européen des brevets a la date du

Les renseignements fournis sont donnés a titre indicatif et n'engagent pas la responsabilité de FOffice européen des brevets.

EPO FORM Po480

20-09-2001
Document brevet cité Date de Membre(s) de la Date de
au rapport de recherche publication famille de brevet(s) publication
EP 0743210 A EP 0743216 A2 20-11-1996
EP 0743217 A2 20-11-1996
EP 0775607 Al 28-05-1997
WO 9636507 Al 21-11-1996
JP 3161328 B2 25-04-2001
JP 9175203 A 08-07-1997
KR 254077 Bl 01-05-2000
KR 2434 Bl
DE 4437876 A 04-05-1995 DE 4437876 Al 04-05-1995

Pour tout renseignement concernant cette annexe : voir Journal Officiel de 'Office européen des brevets, No.12/82

13




	bibliographie
	description
	revendications
	dessins
	rapport de recherche

